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E ditorial 


Comenzamos 2017 con renovadas expectati- 
vas y nuevas incorporaciones. Autohistoria 
crece y suma más colaboradores. A la llegada 
reciente de Mauricio Uldane y sus imperdibles 
historias con autos, sumamos la de José Luis 
Murgo, editor de Coche Argentino. Murgo res- 
catará del olvido los innumerables prototipos 
y proyectos de baja serie que se realizaron en 
el país. En esta edición, le toca el turno al 
Nueva Argentina. Uldane, por su parte, nos 
lleva a Rosario en un sensible Falcon. 
Autohistoria dedica este número a uno de los 
vehículos más emblemáticos de IKA y de la in- 
dustria automotriz nacional como lo fue la 
querida Estanciera. 

Siguiendo con otro producto de IKA, y a 50 
años de su debut deportivo, recordamos la 
triunfal aparición del Torino en Turismo Carre- 
tera de la mano del inolvidable “Pirin”Gradassi. 
Nuestros colaboradores de Camión Argentino 
nos cuentan las historias del Chevrolet C-60 y 
del primer chasis para buses desarrollado por 
la fábrica Zanello. 


Y mucho más. 
¡Les deseamos un gran año! 


Muchas gracias por acompañarnos. 
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Un millón de Hilux argentinas 


El 29 de noviembre pasado Toyota Argen- 
tina marcó un hito histórico en la produc- 
ción automotriz nacional. Ese día salió de su 
planta de Zárate la unidad Hilux un millón, 
convirtiéndose así en la primera automotriz 
radicada en el país en lograr esa cota con 
un solo modelo. El hecho en sí es destaca- 
ble y mucho más tratándose de un utilitario. 
Desde el comienzo de la producción en 
1997, se fabricaron 860.000 Hilux, en ver- 
sión pick up, y 140.000 SW4. Además, la 
marca mantiene desde hace 11 años el lide- 
razgo en ventas en los dos segmentos. Por 
si fuese poco, la Hilux alcanzó en 2016 el 
tope absoluto del mercado argentino. 

Toyota celebró este logro en su planta in- 
dustrial de Zárate, con la presencia de la 
vicepresidente de la Nación, Gabriela Mi- 
chetti; el embajador de Japón en Argen- 
tina, Noriteru Fukushima; el secretario de 
Industria, Martín Etchegoyen; los inten- 
dentes de Zárate, Campana y Baradero; 
entre otras autoridades nacionales y pro- 


vinciales. También se sumaron al festejo 
los proveedores, concesionarios y emplea- 
dos de la fábrica. En el marco de la cere- 
monia se entregó a la Administración de 
Parques Nacionales, una unidad Hilux que 
se destinará al área de conservación. 
Daniel Herrero, presidente de Toyota Ar- 
gentina comentó: “Nos enorgullece haber 
alcanzado la unidad 1 millón de Hilux y 
SW4 producidas en Zárate, un logro que 
compartimos con nuestros colaboradores, 
proveedores y concesionarios alrededor 
de todo el país”. 


Ya son argentinos el Sandero, Sandero Stepway y el Logan 


Con la presencia del Gobernador de la Pro- 
vincia de Córdoba, Juan Schiaretti, se dio ini- 
cio oficial a la producción de los modelos 


Sandero, Sandero Stepway y Logan. La línea, 
que hasta entonces se importaba desde Bra- 
sil, comenzó a producirse localmente en los 
primeros días de noviembre pasado. 

Este proyecto industrial demandó una inver- 
sión de 100 millones de dólares y requirió la 
modernización de equipamiento y herra- 
mental de la fábrica de Santa Isabel. 

Así, la planta de Renault Argentina inicia un 
fuerte proceso de renovación que conti- 
nuará con la incorporación de un nuevo mo- 
delo y tres pick up a partir de 2018. 


Torcuato Di Tella 


rh a e 
Chevrolet prese 


Un auto argentino fue una de las grandes 
novedades del último Salón del Automóvil 
de San Pablo. Allí fue presentada, en no- 
viembre pasado, la versión hatch del Che- 
vrolet Cruze, vehículo que junto al sedán se 
fabrica en el Complejo Automotor de GM en 
Alvear, provincia de Santa Fe. El modelo se 
distingue por lucir un nuevo diseño depor- 
tivo, además de sumar techo solar eléctrico, 
llantas de 17” con diseño renovado y mejo- 
ras tanto en la suspensión como en la direc- 
ción progresiva con asistencia eléctrica. 
También, se incorporaron dos nuevos colo- 


ySIAM 


res a este modelo: Gasoline (gris) y Glory 
Red (rojo). Su diseño se destaca por una si- 
lueta más estilizada, con una parte trasera 
más corta y líneas elegantes. 

El Chevrolet Cruze está equipado con un 
motor turbo 1.4L de última generación que 
eroga 153 CV a 5600 rpm y 245 Nm de tor- 
que, acoplado a una transmisión de 6 velo- 
cidades manual o automática, que ofrece 
una gran eficiencia de consumo. 


Nueva edición del libro de Cochran y Reina sobre la fá- 
brica que llevó el confort de una heladera eléctrica al 
hogar de millones de argentinos que sólo concebían ese 
artefacto como un lujo para pocos. La publicación de 
Lenguaje claro Editora incorpora un capítulo Íntegra- 
mente dedicado a la División Automotriz de SIAM escrito 
por Gustavo Feder e ilustrado con fotografías de los dis- 
tintos modelos de motos, automóviles y camiones. 
Fundada en 1913 por el italiano Torcuato Di Tella, 
SIAM estuvo vinculada al mundo automotor desde 
temprano como proveedora de surtidores para la red 
de estaciones de YPF en la década del veinte. Treinta 
años más tarde produciría bajo licencia extranjera 
motonetas y el famoso Di Tella 1500, posiblemente 
el primer coche argentino. 

De lectura imprescindible para conocer los albores de la 
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Thomas €. Cochran WE industria automotriz nacional, Torcuato Di Tella y SIAM 
y Rubén E Reina integra la serie de ++MotorLibros de Lenguaje claro Edi- 
tora, junto con La historia de IKA, de James McCloud, 
y El Torino, de Franco Cipolla. 


Más información: www.lenguajeclaro.com 


Actualizaciones de 


Gustavo Feder 
Marcelo Rougler 


Lenguajeplaro 


ria de Eduardo Smok, conduc- 
ma Auto Al Día, quien había 
pedido autos de la marca Chevrolet fabrica- 
dos en Argentina entre 1961 y 1978, que es- 
tuvieran en perfecto estado de conservación, 
para hacer la historia del Chevy. La primera 
reunión se concretó en Ciudad Universitaria, 


Club Amigos de Chevrolet Buenos Aires 


adonde asistieron 26 vehículos. 

En los comienzos, el único objetivo era reu- 
nirse el último domingo de cada mes, pero al 
ir sumándose nuevos amigos, la misma 
gente comenzó a demandar actividades para 
disfrutar más de los autos. 

Así fue como por iniciativa del socio Fabián 
Ríos, propietario de una Coupé Chevy 1971 
caracterizada como la que corriera el recor- 
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a Con casi dos décadas de trayectoria, 
el Club Amigos de Chevrolet Buenos 
Aires defiende los colores del moño con 
salidas, encuentros, reconocimiento a 


ivo del club 


Club Amigos de 
Chevrolet de Buenos 


Último domingo del E 

Facebook: 
ub-Amigos-de-Chevri AN 

nos-Aires : 


sus ídolos y actividades solidarias. 


dado Roberto Mouras, se organizó la primera 
salida. “Muchachos, el domingo voy a home- 
najear al 'Toro' al monolito de Mouras. Quien 
quiera venir que venga”, propuso Ríos. La 
respuesta fue contundente. Ese fin de se- 


mana, 31 autos partieron en caravana 
rumbo a Lobos para acompañar a Fabián y 
recordar juntos al ídolo de la marca. 

La siguiente salida fue al lugar donde hoy se 


encuentra el museo que recuerda a otro 
ídolo caído, Osvaldo “Pato” Morresi, en la ciu- 
dad de San Pedro. La intención fue colabo- 
rar con una exposición y recaudar fondos 
para el museo que estaba en construcción. 
Allí concurrieron 68 autos. Luego, llegó el 
turno de visitar el Museo de Mouras, en la 
ciudad de Carlos Casares, donde fueron re- 
cibidos por su familia. 
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( Club Amigos de Chevrolet Buenos Aires ) 


Ante la falta de exposiciones, se buscaban 
ruteadas para visitar referentes como Sa- 
triano en Chivilcoy, “Patita” Minervino en 
Chacabuco y Marcos Di Palma en Arrecifes. 
Además de visitar a sus ídolos, el dub parti- 
cipa en eventos solidarios como el envío de 
un camión con alimentos a la ciudad de Qui- 
tilipi, en Chaco, para colaborar con comuni- 
dades de la zona. Una muy buena 
experiencia, realizada con ayuda de GM Ar- 
gentina, que afianzó el lazo entre los socios. 
Recientemente, quedó constituida la nueva 
comisión que estará conduciendo la agrupa- 
ción por los próximos dos años. Está inte- 
grada por un Presidente, Vice, Secretario, 
Tesorero y vocales. Fue elegida por lo socios 
más antiguos. En la próxima elección, de 
acuerdo al estatuto, las autoridades serán 
elegidas por la totalidad de los socios que 
tengan como mínimo 1 año de antigiledad. 
Cabe destacar que el Club Amigos de Che- 
vrolet Buenos Aires fue reconocido por la 1GJ 
como entidad sin fines de lucro y, en breve, 
se les otorgará la personería jurídica que los 
reconoce como ONG. 

En la actualidad, el número de socios es de 
650, aproximadamente. Hay integrantes de 
gran parte del país que al menos una o dos 
veces al año concurren a los encuentros. Del 
exterior, hay muchos seguidores quienes, a 


través de distintas redes sociales, acompa- 
an y colaboran a la distancia. 

Entre los beneficios que gozan los socios, se 
destaca el acceso a una importante base de 
datos de repuestos y talleres recomendables. 
El club es frecuentemente invitado por la 
Asociación Corredores Turismo Carretera 
(ACTC) para asistir a distintas carreras y for- 
mar parte del espectáculo. A estos eventos 
concurren exclusivamente socios del club. 
El Club Amigos de Chevrolet Buenos Aires 
colabora con infinidad de entidades de bien 
público con colectas de alimentos, ropa y ju- 
guetes. En forma oficial, apadrina y colabora 
con ADULAM, un centro de ayuda a chicos 
en condición de calle o madres /niñas en si- 
milar situación. 

El único requisito para ingresar es poseer un 
vehículo de la marca Chevrolet que corres- 
ponda a los años de fabricación 1961 hasta 
1978. Hay algunas excepciones con mode- 
los más antiguos. Se exige que esté en buen 
estado de conservación. Si no lo está, igual- 
mente se invita al interesado a participar de 
las reuniones e incentivarlo a que trate de re- 
cuperarlo. “Algunas personas lo comprenden 
y otras no, pero, a la larga, terminan enten- 
diendo que lo que pedimos es mantener a 
estos dinosaurios vivos junto a nosotros”, 
concluye Daniel Roca, referente del club. 38 
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We create chemistry 


Automovilismo 26 de febrero de 1967, 1*Vuelta de San Pedro 
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ión de la gama Torino de 
Argentina, el revuelo auto- 


acrecentó aún más cuando cinco unidades 
380 W se anotaron para participar en el Gran 


Premio de Turismo de Carretera de 1966, 
pero no fueron de la partida debido a una 
amplia reestructuración propuesta por la cú- 
pula directiva de la empresa, comandada por 
el ingeniero James McCloud. 

Finalmente, el joven Oreste Berta sustituyó a 
Horacio Steven en el cargo de director del 


Nota: Hernán Martínez 


equipo IKA y, con su selecto grupo de profe- 
sionales, comenzaron con la puesta a punto 
de tres Torino 380 W que serían confiados a 
los casi desconocidos Eduardo Copello, Héc- 
tor Gradassi y Jorge Ternengo. 

Copello participaría con un vehículo con 
trompa aerodinámica que llamaron “Liebre” 
y que poseía algunos trabajos a lo que el 
propio Berta apuntaba: “Había algunas otras 
diferencias en el auto para Copello. Los de 
Gradassi y Ternengo tenían la tapa de cilin- 
dros estándar del 380 W; el de Eduardo una 
tapa de admisión entubada y algún trabajo 
más fino. En total, habría una diferencia de 
diez o quince caballos lo que, sumado a la 
trompa, le daba al 
auto unos cinco kiló- 
metros más de veloci- 
dad final. Había 265 
caballos en los de 
Gradassi y Ternengo y 
280 en el de Copello”. 
Luego, Heriberto Pro- 
nello, quien también 
era parte del equipo, 
me confió que: “Se 
pensó en conformar 
un equipo con nom- 
bres de personas que 
ayudaran al grupo. A 
Ternengo lo conocía- 
mos de toda la vida y 
corría en Mecánica 
Nacional; Gradassi era 
mi vecino y andaba 
muy bien, tanto en 
moto como en el Auto Unión de Turismo; y 
Copello corría con Oreste junto con Carlos 
Ruesch en el Gordini. Imaginate que, tal vez 
si se traía a personas de renombre, no hubie- 
ran tolerado que tanto yo como Oreste, que 


no llegábamos a los 30 años, les diéramos 
directivas”. 

Luego de diversas pruebas, en las cuales 
hasta llegaron a testear las unidades en el 
óvalo de Rafaela, se acercaba el domingo 26 
de febrero cuando se disputaría la 19 Vuelta 
de San Pedro, fecha inicial del campeonato 
1967 de Turismo de Carretera. 

Finalmente, el gran día llegó. El sábado 25, 
en la clasificación, los Torino sorprendieron, 
mostrando a Copello, Gradassi y Ternengo 
en los tres primeros lugares. 

Un giro de esta carrera (eran diez en total) 
equivalía a 56 kilómetros (34 eran de tierra y 
los restantes 22 de asfalto); una prueba más 
que exigente. El inicio 
se retrasaba una hora 
de lo acordado, de- 
bido a la gran canti- 
dad de público que 
iba llegando al lugar. 
Ya en competencia, 
los Torinos oficiales 
largaban adelante. 
Copello se retrasaba 
por problemas en el 
distribuidor y Gradassi 
tomaba el mando, se- 
guido muy de cerca 
por Jorge Cupeiro 
conduciendo el fa- 
moso Chevytú. 
Cumplido el primer 
giro, Gradassi iba en 
punta, seguido por el 
Chevrolet-Ford V8 de 
Ricardo Bonanno, el subcampeón Eduardo 
Casá, el joven Luis Di Palma y Ternengo. 

En la segunda vuelta desertaba “El Maestro” 
Copello. Gradassi siguió al frente, esta vez 
escoltado por Casá y Ternengo. 


= 
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( 26 de febrero de 1967, 1?Vuelta de San Pedro ) 


En el tercer giro, el cordobés aumentaba la 
ventaja con respecto al segundo, Bonanno; 
en tanto que Ternengo iba cuarto. 

En la vuelta siguiente, el auto líder de IKA 
con problemas: se le soltaba el caño de es- 
cape. El tenaz Casá se colocaba nuevamente 
como su inmediato escolta. 

En la quinta vuelta, Casá cambiaba un neu- 
mático y eso ayudaba al Torino puntero a se- 
guir adelante, pese a sus problemas. 
Segundo era Ternengo. 

En la sexta, todo continuaba igual. Al si- 
guente giro, Casá, en noble gesto, nueva- 
mente se retrasaba por ayudar a Ternengo, 
que volcaba espectacularmente, sin conse- 
cuencias mayores. Gradassi, a esto, se dete- 
nía en abastecimientos (a cargar nafta y 
aceite), pero no cortaban el caño de escape 
por temor a producir un incendio. 


En la octava vuelta, el motor Tornado del 
líder funcionaba en cinco cilindros y, definiti- 
vamente, se le caía el pedazo de caño de es- 
cape. El fordista Casá descontaba lo perdido 
y así también en la novena. 

Al Torino sólo le quedaba aguantar hasta el 
final. Para suerte del puntero, Casá cargaba 
combustible y pinchaba un neumático a 
quince kilómetros de concluir. 

Héctor Luis Gradassi llegaba a la meta en 
primer lugar. Un gran impacto, sin lugar a 
dudas. Los Torino demostraron que no eran 
muy veloces con respecto a los demás; dis- 
ponían de 225 kilómetros por hora y Cope- 
llo, unos 10 más. 

Gradassi le confesaba al periodista Germán 
Sopeña, muchos años después: “En carrera 
hubo varios problemas: primero, se me cayó 
el escape por las vibraciones y el motor per- 


Clasificación Final 
Piloto 

1-Héctor L. Gradassi 
2-Eduardo A. Casá 
3-Mariano Calamante 
4-Ricardo J. M.Bonanno 
5-Nasif M. Estéfano 


Coche-Motor 
Torino 380 W 
Ford-V8 
Chevrolet-Super 
Chevrolet-Ford V8 


Falcon modificado-V8 


Tiempo Vueltas 
3h.21m.36s.1 10 
3h.23m.30s.2 10 
3h.28m.445.4 10 
3h.30m.48s.1 10 
3h.34m.57 s. 10 


Promedio del ganador: 167.259 km p/h. Récord de vuelta: E. Casá, a 173.249 km p/h. 
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Villa Ballester 


dió unas vueltas. Lo llevaba arrastrando. 
Sobre el final se empezaron a soplar algunas 
válvulas que llegaron totalmente fisuradas. 
Hasta pensé en parar para no romper todo, 
venía primero y seguí a la manija esperando 
llegar. En la última vuelta venía en cinco ci- 
lindros, pero Casá no me podía descontar lo 
que le había sacado antes. Yo creo que ese 
día los sorprendimos tanto a todos que nadie 
atinó a reaccionar”. 

Y así, tras medio siglo, los Torino debutaron 
triunfalmente en el TC. Luego de muchos 
años en la oscuridad y en la indiferencia del 
propio TC, la marca recibió su merecido ho- 
menaje y reconocimiento. 

Para algunos, Torino es un híbrido que no 
puede referirse como automóvil argentino; 
pero para otros, sí lo es y con fundamentos, 
porque, salvo los carburadores Weber de ori- 


gen italiano, todo el desarrollo fue realizado 
en nuestro país. Sea como fuere, amado u 
odiado, Torino continúa revolucionando. 50 
años después. ¿Cuántos autos fueron, son y 
serán tan queridos? 38 


Fotos de El Gráfico, Automundo y Armando Con- 
treras. Agradecimientos a Oreste Berta y Heri- 
berto Pronello. 


E Gradassi arriba a la 


( Buses Argentinos ) Zanello UN 9.50 E 


Con una extensa trayectoria en la 
fabricación de tractores, Zanello 
encaró, en la década de 1980, 
la producción de chasis 
para transporte urbano 
de pasajeros. 


as nuevas condiciones del mercado argen- los grandes fabricantes desatendían o 
tino, luego del cierre de la importación, donde no tuviesen una fuerte presencia. 
abrían un nuevo espacio para los fabrican- En 1984, el primer prototipo de chasis de 


tes independientes en aquellos sectores que ómnibus hecho por el fabricante del este 


Nota: Esteban de León, editor de Camión Argentino /Fotos: archivo del autor 


cordobés estaba listo para los primeros en- 
sayos. Llevaba la denominación Zanello UN 
9.50 E, donde la letra "E" refería a los elás- 
ticos, el tipo de suspensión adoptada. 

En una primera aproximación, se lo vislum- 
braba muy bueno por la utilización de pro- 
bados componentes mecánicos como, por 
ejemplo, el eje delantero Eaton y las puntas 
de eje de origen Fiat, entre otros. 

A diferencia de los modelos siguientes, de 
producción seriada, este chasis era de color 
amarillo. Otra variante en relación a los futu- 
ros productos de serie era su diseño recto de 
un solo ancho, mientras que el de produc- 
ción dispondría de dos anchos diferentes: 
860 mm del comienzo hasta pasado el pri- 
mer eje; luego se transformaba en una cuña 
de 1060 mm de recta hasta el final. Esta so- 
lución generaba algumas complicaciones 
cuando se debía desarrollar el carrozado. 
En la parte trasera, donde iba montado el 
motor, tenía un particular desnivel que le 
permitía bajar la altura del propulsor con 
respecto a los largueros. 

El motor era Zanello W56 T (turbo sobre- 
alimentado), de ciclo Diesel cuatro tiem- 
pos y 7 bancadas. Su cilindrada era de 
5913 cc, con una disposición de 6 cilin- 
dros en línea. Desarrollaba una potencia 
de 160 CV (DIN) a un régimen de 2600 


rpm y un par motor de 50 mkg (DIN) 50 
a 1700 rpm. 

La transmisión estaba compuesta por una 
caja de velocidades OHL 515, de las cua- 
les 5 eran hacia adelante sincronizadas y 
1 de retroceso. 

Por su parte, el diferencial era un Eaton 
16120 y el eje delantero direccional rígido 
de origen FIAT. Su capacidad era de 6500 
Kg en ambos ejes. Los frenos, tanto los 
delanteros como los traseros, eran a tam- 
bor, con circuito neumático para cada eje. 
Con respecto a las dimensiones, tenía 
9600 mm de largo; 2100 de ancho; 351 
mm de despeje al suelo y una distancia 
entre ejes de 450 mm. El voladizo delan- 
tero era de 2200 mm y el trasero de 2900. 
El peso del chasis era de 4460 kg, con 
17.100 kg de peso máximo admisible y 
12.640 kg de carga sobre chasis. 

Zanello solo fabricó una unidad. Al 
tiempo, al chasis se le adoptó un sistema 
de suspensión neumática y se lo comer- 
cializó con la denominación UN 960, el 
cual tuvo cierto éxito de ventas pese a los 
innumerables inconvenientes de calidad 
que tuvieron a maltraer a la marca. El mo- 
delo UN 960 incorporaba numerosos com- 
ponentes fabricados por Zanello, de 
menor calidad a los del OEM. > 
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uego del lanzamiento del Jeep, su primer 
| vehículo fabrigado en el país, los planes ori- 
| ginales de Industrias Kaiser Argentina (IKA) 
paras952É0htemplaban la producción del 
automóvil de turismo Kaiser Manhattan, co- 
nocido tiempo después como Kaiser Cara- 
bela. Sin embargo, y por pedido del 
Gobierno Nacional, su lanzamiento fue pos- 
tergado sosteniéndose que el proceso de 
recuperación de la economía nacional de- 
mandaba la fabricación de vehículos utilita- 
rios que urgentemente reclamaban los 
sectores agrarios y mineros. Por tal motivo, 
IKA decidió dar comienzo al programa de 
producción de la camioneta rural de seis ci- 
lindros Willys Station Wagon, rebautizada 
aquí como Estanciera. El nombre fue suge- 
rido por Manuel Ordóñez, Gerente de Rela- 
ciones Públicas, quien desde los primeros 
tiempos del proyecto comenzó a denomi- 
narla así. En Argentina ya era conocida por 
su importación en la inmediata posguerra a 
través de Hampton, Watson y Cía., em- 
presa que la comercializaba con el nombre 
Jeep “Camioneta Rural”. 

La presentación comercial se realizó el 2 de 
mayo de 1957 en el Centro de Entrena- 
miento Técnico que IKA poseía en la Ciu- 
dad de Buenos Aires. El nuevo modelo que 
Industrias Kaiser Argentina ponía a disposi- 
ción del público venía a ocupar un espacio 
vacío destinado a satisfacer necesidades de 
uso tanto en el ámbito rural como urbano, 
así claramente lo reflejaba la frase publici- 
taria que acompañaba su lanzamiento co- 
mercial: “Un vehículo gaucho en el campo 


y Caballero en la ciudad”. 

La Estanciera fue el primer producto de la 
fábrica totalmente carrozado. Su trocha de- 
lantera y trasera de 1447 mm y su despeje 
de 203 mm lo hacían apto para los caminos 
de huella, tan comunes por entonces, y 
también hoy, en el territorio nacional. 


Con la Estanciera, IKA consolidó su posición comercial e industrial-en nuestro país. 


Con un largo máximo de 4476 milímetros y 
una altura de casi dos metros (1917 mm), 
ofrecía un interior amplio con capacidad 
para siete pasajeros y un espacio de carga 
ampliable mediante la remoción de los 
asientos, lo cual permitía transformar el ve- 
hículo en un furgón con capacidad de carga 


de hasta 500 kilos. El piso de la sección de- 
lantera estaba cubierto de goma, mientras 
que el espacio de carga disponía de listones 
de madera. Los asientos estaban forrados 
en cuero color gris y el techo estaba tapi- 
zado en plástico de polivinilo del mismo 
color. El volumen de carga perdía un espa- 


( Estanciera ) 


cio importante con la rueda de auxilio, dis- 
puesta en forma vertical sobre el lateral de- 
recho, en una forma poco funcional y anti 
estética que interfería con buena parte de la 
visibilidad de la última ventana del lateral. 
El carácter práctico se mostraba en los 
detalles funcionales. Su amplio portón tra- 
sero se dividía en dos paños. El superior 
incluía la luneta de dos piezas y se articu- 
laba en el techo, mientras que el inferior, 
abisagrado en su base, se plegaba hasta 
ras del suelo facilitándose las operaciones 
de carga y descarga. 

Al tratarse de un utilitario, su equipamiento 
estaba resumido a lo esencial. El tablero de 
instrumentos disponía de testigos lumino- 
sos de presión de aceite y carga del gene- 
rador. El velocímetro estaba dispuesto en el 
centro del panel central, e incluía indicado- 
res de nivel de combustible, temperatura 
de agua y cuenta kilómetros. 

Las Estancieras se entregaban completas, 
con asientos traseros, limpia parabrisas au- 
xiliar, viseras para sol, apoya brazos, luz in- 


La suspensión delantera por eje ri- 
gido con ballestas y amortiguado- 
res era similar a la del Jeep. Los 
asientos traseros podían rebatirse 
para incrementar la carga. 


terior y rueda de auxilio. 

El esquema de suspensión era similar al del 
Jeep. Adelante presentaba un eje rígido 
con ballestas longitudinales y amortiguado- 
res hidráulicos telescopicos de doble efecto. 
El puente trasero, también rígido, era de 
tipo semiflotante con ballestas longitudina- 
les y amortiguadores hidráulicos telesco- 
pios de doble efecto. Los engranajes eran 
de tipo hipoidales. 

El lanzamiento de la Estanciera implicó 
también el debut del propulsor Continental 
6L-226 de seis cilindros en línea, 3771 cc 
de desplazamiento y 115 hp de potencia a 
3800 rpm. Si bien se trataba de un motor 
confiable, su viejo diseño con válvulas la- 
terales lo hacía anticuado, con un bajo ren- 
dimiento especifico y elevado consumo de 
combustible estimado en 20 litros cada 138 
kilómetros (6,9 km/litro a 80 km/h), pero 
era el Único propulsor que IKA podía produ- 
cir a un costo razonable y con una escala 
que permitía su aplicación en el resto de los 
vehículos de la línea que proyectaba incor- 


porar. Había que reducir costos y racionali- 
zar la producción compartiéndose la misma 
íÍnea de maquinado de block con el cuatro 
cilindros del Jeep. 

La transmisión era con caja de tres veloci- 
dades, con segunda y tercera sincronizada 
y embrague monodisco seco de 235 milí- 
metros de diámetro. Opcionalmente, se 
podía solicitar con tracción en las cuatro 
ruedas. En este caso, incluía una caja de 
ransferencia de tipo selectivo, con alta y 
baja, desmultiplicaciones 1:1 y 2,46:1 res- 
pectivamente. Se podían obtener así seis 
velocidades de avance y dos de retroceso. 
El equipo eléctrico lo integraba una dinamo 
Shunt de alto rendimiento y batería de 13 
placas y 6 voltios. 

La nueva rural de IKA calzaba neumáticos 
ipo Super Cushion de 6,70 x 16. Los frenos 
eran hidráulicos autoajustables, con cam- 
panas de 279,4 mm. en las cuatro ruedas. 
Según comentara, años más tarde, el pro- 
pio James McCloud, presidente de IKA, la 
Estanciera significó el verdadero despegue 


Con una extensión cel 


Las opciones de pintura para la carrocería de la 
Estanciera eran amplias. Se presentaban de un 
solo tono o dos combinados. En monocolor se 
podía optar entre “Gris Bruma”, “Azul Cascada” 
y “Verde Lago”. En combinados, el “Rojo Circo” 
como color principal y el “Blanco Espuma” 
como intermedio; “Verde Lago” como princi- 
pal y “Blanco Espuma” como intermedio; “Gris 
Bruma” como principal y “Gris Crucero” como 
intermedio y “Negro Embajada” como princi- 
pal y “Rojo Circo” como intermedio. El conjunto 
se realzaba con las tazas cromadas. 


de ventas para la fábrica de Santa Isabel. 
El 19 de septiembre de 1957, pocos meses 
después de su presentación, una Estanciera 
se convirtió en la unidad IKA n% 10.000. 

En 1959, a sólo dos años del lanzamiento, 
su producción representaba la mitad del 
total fabricado por la empresa. La línea fue 
ampliada en diciembre de ese año con la 


20 
dal s 4,5 metros, la Estanciera podía alojar confortablemente 7 pasaje 


¡SS 


introducción de la versión furgón. Este mo- 
delo presentaba características similares a 
la rural, pero con la caja trasera sin venta- 
nillas, la cual disponía de un volumen de 
3,2 metros cúbicos. El acceso de la carga 
se facilitaba con dos puertas verticales ar- 
ticuladas en los laterales. Pensado como 
vehículo de reparto, estaba destinado a ser 
empleado en la industria, el campo y el co- 
mercio. Ofrecía una capacidad de carga de 
500 kilos y opcionalmente podía solicitarse 
con tracción en las cuatro ruedas. 

Ese año se produjeron 24.000 unidades, in- 
cluidas las nuevas versiones. Otro hito se 
alcanzó el 29 de julio cuando una Estan- 
ciera se convirtió en la unidad 50.000 pro- 
ducida por IKA desde 1956. 

A comienzos de 1960 se sumó la versión 
pick up, denominada Baqueano. Este utili- 
tario utilizaba una cabina similar a la rural 
con capacidad para tres pasajeros y una 
caja construida en chapa de acero que in- 
cluía puerta trasera, cuyas medidas eran 
2032 mm de largo, 1232 mm de ancho y 


400 mm de alto. Su capacidad de carga era 
de 1000 kilos. Completaba la línea de pick 
up, el modelo TA-3 PB, de características 
similares, pero que tenía la particularidad 
de estar montado sobre un chasis más 
corto derivado del Kaiser Carabela, con sus- 
pensión independiente en el eje delantero. 
La Estanciera se mantuvo sin grandes nove- 
dades hasta 1965, año en que IKA comenzó 
a producir el nuevo motor Tornado, desti- 
nado originalmente a equipar la nueva línea 
Rambler. El nuevo propulsor traía como prin- 
cipal novedad la disposición del árbol de 
levas a la cabeza y cámara de combustión 
de tipo esferoidal, configuración que permi- 
tía aumentar el rango de potencia y, al 
mismo tiempo, reducir el consumo de com- 
bustible, dos ítems en los que el motor an- 
terior presentaba grandes desventajas. Una 
variante de este motor, el Tornado Special 
(OHC 181), como fue denominada la versión 
que se incorporó a la Estanciera, tenía una 
cilindrada de 2960 cc, una relación de com- 
presión de 7,65:1 y una potencia de 115 HP 


El amplio portón trasero se dividía en dos paños para facilitar el acceso al espacio de carga. 


a 4200 rpm. El Special redujo el consumo, 
incrementó la velocidad final y redujo el 
ruido y las vibraciones. Esta mejora vino 
cuando el vehículo de IKA consolidaba una 
importante aceptación con más de 60.000 
unidades producidas de todas sus variantes. 
Otro cambio importante llegó con la intro- 
ducción de la suspensión delantera inde- 
pendiente con paralelogramo deformable, 
elástico transversal y amortiguadores hi- 
dráulicos telescópicos de doble efecto, no- 
vedad que significó una mejora en el 
confort de marcha y estabilidad direccional 
del vehículo. El sistema estaba inspirado en 
el aplicado en el mediano Kaiser Bergantín. 
Por su parte, un restyling menor fue pre- 


sentado en 1966 cuando se incorporó una 
nueva trompa derivada de la versión brasi- 
leña producida por Willys Overland Brasil 
(WOB) que incorporaba una renovada pa- 
rrilla que remplazaba a la típica de barras 
verticales. Estos cambios se sumaron a los 
efectuados anteriormente como el nuevo 
parabrisas curvo de una sola pieza y la lu- 
neta trasera enteriza. 

La Estanciera marcó un hito en la historia 
de IKA y dejó una huella en la memoria de 
generaciones de argentinos como un vehí- 
culo noble y confiable. Su producción se 
mantuvo hasta 1970, alcanzándose un total 
de 71.030 de la versión rural, a los que se 
sumaron 13.222 Baqueanos. 38 


( ) Estanciera. Arte digital por Gustavo Feder 


( Balance Los que nos dejaron en 2016 


En los últimos meses del año pasado, fueron discontinuados 
tres históricos modelos del segmento económico. 
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04H Fésultó un año de transición. Se espe- nómicos afectaran la performance comercial 
fába que la actual administración apostara a de los productos nacionales. Algunas auto- 
una apertyra mayor que incluyera la llegada motrices radicadas en el país reaccionaron 
demueyas actores, en particular de las auto- discontinuando algunos de sus veteranos 
motrices chinas, que con sus vehículos eco- modelos de entrada de gama. 
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Luego de una serie de rumores, Renault con- 
firmó la salida de producción del Clio Mio, úl- 
tima versión del popular modelo cuya 
producción se había iniciado en Argentina en 
febrero de 1996. El cido se cerró el 31 de oc- 
tubre cuando la unidad n*549.648 dejó la 
línea de montaje. De esta manera, el Clio se 
convirtió en el auto más producido por la 
marca del rombo dejando atrás el hito de 
444.045 del histórico Renault 12. 

La unidad en cuestión será mantenida como 
patrimonio de la empresa para ser expuesta 
como objeto de colección, una saludable ini- 
ciativa infrecuente en nuestra industria. 

El auto popular de Renault se produjo en tres 
diferentes versiones: Renault Clio 1 (1996 — 
2000): 81.895 unidades; Renault Clio 2 
(2000 — 2012): 276.955 unidades; Renault 
Clio Mio (2012 — 2016): 190.798 unidades. 
A pesar de su veteranía, el Renault Clio Mio 
resultó tercero en ventas durante todo el año 
con un total de 25.377 e, inclusive, pudo 
darse el lujo de despedirse con todos los ho- 
nores liderando las ventas de diciembre 2016 
con 2.081 vehículos. 

La partida del pequeño Renault dejó lugar 
para la llegada de la exitosa línea Logan/San- 
dero, hasta entonces, producida en Brasil. 


Nota: Gustavo Feder / Fotos: prensa automotrices 


Otro histórico que nos dejó en 2016 es el 
Chevrolet Classic. Con casi 20 años de pro- 
ducción, el popular auto de GM marcó el re- 
greso industrial del gigante automotriz a 
nuestro país, luego de un paréntesis de casi 
dos décadas. Las primeras unidades que par- 
tieron en diciembre de 1997 del entonces fla- 
mante complejo de General Alvear se 
comercializaban bajo la denominación Corsa, 
replicando a la segunda generación modelo 
de la Opel alemana. En 2009, el quiebre de 
la casa matriz obligó a desprenderse tempo- 
rariamente de esa filial y forzó la adopción 
de la nueva denominación Classic acompa- 
ñada de un leve restyling. 

Con casi un millón de unidades producidas 
(919.972), la serie Corsa/Classic se convirtió, 
hasta ahora, en la segunda más producida 
en el país detrás de la millonaria Hilux. Más 
de 500.000 de ese total fueron comercializas 


Peugeot 207 Compact 
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en Argentina y el resto exportadas a países 
latinoamericanos como Brasil, Chile, Méjico, 
Paraguay y Uruguay, a las que se sumaron 
9.178 unidades enviadas a Italia. 

El modelo se produjo con carrocerías de 3 y 
4 puertas y rural (Wagon) de 5 puertas. A su 
vez, fue ofrecido en nueve versiones de equi- 
pamiento y cuatro motorizaciones, una Die- 
sel y tres nafteras. 

El Chevrolet Classic ofreció batalla hasta el 
final ubicándose el año pasado en el puesto 
59, con 22.249 unidades comercializadas. 
Su salida dejó el espacio libre al nuevo Che- 
vrolet Cruze hatchback, que se sumó a la 
versión sedán que desde mayo 2016 se pro- 
duce en Santa Fe. 


La automotriz francesa también decidió dis- 
continuar su modelo más viejo, el Peugeot 
207 Compact. El auto era el resultado de un 
restyling regional desarrollado sobre la base 
del exitoso pero avejentado 206, que se co- 
mercializaba en Argentina desde 1999. Su 
desarrollo implicó la modificación de 1000 
piezas del 206 y la inclusión de 250 nuevas. 
La denominación y el styling adoptado pre- 
tendían emparentarlo con el 207 europeo, 
lanzándolo como un auto nuevo mientras, en 
realidad, se extendía la vida de uno viejo. 


Luego de 8 años, el modelo fue disconti- 
nuado de la planta de El Palomar en agosto 
pasado pero se lo mantuvo en el catálogo de 
ventas hasta diciembre. Se comercializaron 
más de 176.000 unidades de 26 versiones 
diferentes, con motorizaciones nafta, Diesel 
aspirado y turbo HDi. La oferta de este mo- 
delo involucró tres tipos de carrocerías: ber- 
linas de 3 y 5 puertas, una versión SW y un 
sedán para el mercado regional. 

El Peugeot 207 Compact llegó a obtener 
más del 5% participación del mercado total 
en 2009. Sin embargo, su performance se 
vio afectada por el paso del tiempo y cerró 
2016 en el puesto 32 con apenas 5.437 
unidades comercializadas. 

Si bien no se ha anunciado un reemplazante 
inmediato, PSA confirmó una importante in- 
versión en Argentina que, según algunas 
fuentes, se trataría de la llegada a El Palo- 
mar de la nueva línea Peugeot 208/Citroén 
(3, aunque recién se concretaría en 2019. 
La partida de estos tres modelos marca el 
comienzo de una nueva etapa signada por 
la urgencia de una mayor competencia local 
y la necesidad de conquistar nuevos merca- 
dos con productos actualizados y costos 
competitivos. Tel vez se cumpla con el espe- 
ranzador cierre del recordado Gustavo Cerati 
en una de sus canciones más recordadas: 
“Decir Adiós es crecer”. 3% 
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IA 
e hablo. Desde siempre le he ha- 
blado. Claro, que no me res- 
ace con palabras, 
icciones. Entiende, 
lo sé positivamente. Muchos me 
dicen que estoy 
loco porque le 
hablo, pero 


Nota: Mauricio Uldane, editor de Archivo de Autos 


tiene una conexión conmigo. Así lo siento. 
¿Estoy tan mal de la cabeza por hablarle a 
mi Falcon? 
Cariñosamente lo bauticé “Falqui”. Me pare- 
ció simpático cuando lo traje todo destarta- 
lado a mi casa. De a poco lo fui arreglando. 
Restaurando, como se le dice. Tranquilo 
con todo el tiempo del mundo y con el di- 
nero que tenía a mi alcance. 
Quedó como salido de la concesionaria en 
el año 1962. Sí, porque el Falqui es de 
aquellos primeros Falcon que vinieron des- 
armados de Estados Unidos. Pintado en un 
color verde ilusión. Ilusión que se me hizo 
= Lon solo verlo publicado en ese 
. 3 sitio de Internet. 
Ahí estaba a la venta 
entre otros clásicos. 
Como pidiendo que 
alguien lo rescatara 
del olvido y del 
óxido que comen- 
zaba a carcomerle 
las entrañas. “Pero 
es un cacharro 
viejo y podrido”, 
me dijo un amigo 
( cuando le mostré la 
+ foto en mi celular. No 
entendió que ya había 
establecido contacto 
con el Falqui. 
Por eso le hablo, porque el 
tipo sabe que lo salvé de un 
próximo camino a la compac- 


. Otra persona. Por supuesto que nunca le 


tación. Ese era el destino que pensaba 
darle su anterior dueño si no lograba ven- 
derlo enseguida. Aquella madrugada tras- 
nochada frente a la computadora hizo que 
mi vida se cruzara con el Falqui. 

No sería el único cruce de caminos en mi 
vida. El Falqui fue uno de tantos. Diría que 
la sumatoria de un amigo más. Un amigo 
de fierro en este caso. “Es un pedazo de 
chapa y fierros. No puede sentir”, me dijo 


mencioné que le hablo al Falqui. , 
Luego de mucho esfuerzo, dinero, tiempo y DS 
pasión el Falqui salió a rodar las calles z 
como lo hizo décadas atrás. Algo dentro de 
mí me decía que él estaba agradecido. Tal 
vez solo esté en mi cabeza. Pero tengo 
dudas, muchas dudas. 2 
Como aquella vez que en la Autopista Bue- 

nos Aires-Rosario en medio de la nada y en 
plena noche se quedó sin electricidad. 
Venía como un relojito y sin previo aviso se 
quedó mudo. Ni luces, ni chispa en las bu= 
jías y menos sonido en la radio que nos 
hacía compañía en el viaje. d 
Lo dejé que perdiera velocidad en la DA 2 
quina y cuando se detuvo por completo. 

giré la llave de arranque. Nada. Un silencio 
mortal solo interrumpido por el pasar de 
algún camión nocturno. Entonces le hablé. 
Me incliné sobre el tablero y apoyando una 
mano sobre él le dije: “¿cómo me 
esto acá en medio de la nada? Vamos. o 
Casamiento de mi prima Inés y sabés 

bien: que la vas a SS el altar. 
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prometí como regalo de bodas. Te vas a 
lucir en la fiesta. Así que te pido encareci- 
damente que arranques”. 
Dejé pasar cinco largos segundos y giré la 
llave de contacto nuevamente. El ronroneo 
del motor del Falqui inundó el silencio noc- 
turno de la banquina. “¡Viste que vos po- 
días viejo!”, le dije mientras le daba unas 
palmaditas sobre el tablero. El que no 
quiera creer en una conexión con el Falqui 
está en todo su derecho. Pero les digo que 
están equivocados. 
Nunca más tuvo esa falla eléctrica. Tam- 
poco. me puse a investigarla. En los dos 
días que estuvimos en Rosario no 
tuvo el menor inconveniente y eso 
que fuimos de un lado para 
Otro. El Falqui se debe haber 
ae i 
sentido muy elogiado 
por la canti- . 


e 


dad de piropos que se llevó. 

En la fiesta de casamiento de mi prima Inés 
conocí a Mariela. Una amiga de ella que 
vivía, poh. esas casualidades, si es que las 
hay, cerca de mi casa. Estuvimos charlando 
mucho, más cuando se enteró que era el 
dueño del Falqui. Su padre había tenido 

e uno igual cuando ella era chica. 

La llevé hasta la terminal para que tomara 
su micro de regreso a su casa. Yo me pen- 
saba quedar un día más. La sorpresa fue en- 
terarnos en el lugar que un paro sorpresivo 
de choferes había dejado sin servicio a cien- 


tos de pasaje- 
ros. Ahora va- 
rados en ese 
lugar. 
“¡Mañana 
tengo que vol- 
ver al trabajo!”, 
dijo en un tono de 
desesperación. “No 
te preocupes te lleva- 
mos con el Falqui”, le dije. Aceptó sin 
reparos y así adelanté mi regreso a casa. 
El viaje fue una delicia con Mariela. Una 
gran contadora de historias y con mucho 
humor. En el viaje pensé que sería la com- 
pañera ideal. : 

Se lo dije. Cuando la dejé en la puerta de 

su casa. Me invitó para salir el sábado 

y claro que el Falqui nos llevó hasta el 
Tigre. De ahí en más no nos separa- 

mos. En ese mismo día le dije que le 
hablaba al Falqui. No quería que 
pensara que estaba loco. 

Me miró y me dijo: “yo también le 

hablaba al Falcon de mi viejo. Lo 

heredé de él”. Como dije: Mariela 
es la mujer ideal para un fierrero 
como yo. El Falqui agradecido. 
Pueden creer que le toca el tablero 
como lo hago sin que nunca me 


viera 
hacerlo. Si eso no 
es una conexión, que alguien 
me explique qué cuernos es. 
Hace un tiempo que convivimos juntos en 
mi casa. Un día al llegar veo el portón del 
garaje abierto donde descansa el Falqui. Lo 
peor veo el capot abierto. Un pánico me co- 
rrió por todo el cuerpo. En eso veo a Ma- 


. fiela que se asoma con las manos 


engrasadas. 

“i¿Qué pasó?!”, le pregunté casi en un 
grito. “Nada, le regulé las válvulas al Fal- 
qui. No dijiste que había que hacerlo. Te 
ahorré el trabajo. Hoy terminé temprano y 
ya está listo. Subite y dale arranque que: 
tenés las manos limpias”, con esas palabras 
Mariela me dejó mudo. Totalmente mudo. 
Subí como un autómata al Falqui y giré la 
llave de contacto. Como aquella vez: en la 


autopista en medio de la noche. Pensaba — Se. 


lo peor. El ronroneo del motor del Falqui lo 
dijo todo. En la puerta abierta Mariela me 
sonreía, como solo ella sabe hacerlo. 3% 
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Chevrolet C-60 


Luego del éxito de los Bedford, la filial de General Motors en 
Argentina apostó por los camiones con su propia marca. 
El Chevrolet C-60 se convirtió en el principal referente. 


¡ ñayiliha, empresa a la que pocas veces se Lanzar modelos en momentos poco opor- 
le pudo“éhitender sus decisiones comercia- tunos de la economía local, apostar a mar- 
les, esa €5, seguramente, General Motors cas desconocidas para nuestro mercado e, 
de Argeítina. inclusive, desarrollar nuevos modelos y pro- 


Nota: Emiliano Passarelli, editor de Camión Argentino. 


yectar lanzamientos cuando el certificado 
de defunción de la empresa en nuestro país 
ya estaba firmado. 
La gama de camiones nunca fue ajena a este 
comportamiento y es por eso que la vida 
productiva de la empresa en Argentina co- 
menzara de la mano de una filial inglesa 
como era Bedford, la cual a pesar de tener 
una excelente reputación debido a las uni- 
dades importadas en la década de los 50, no 
gozaba del nivel de repercusión de sus her- 
manos norteamericanos 
que se venían comerciali- 
zando desde principio de 
la década del 20. 
Pero la historia se en- 
cargó de darles la razón 
en aquella oportunidad y 
los camiones Bedford tu- 
vieron una excelente 
aceptación entre los 
transportistas argentinos 
e hicieron que la comer- 
cialización de camiones 
bajo la marca Chevrolet 
se demorara hasta 1967. 
Ese año se empezaron a 
importar unidades pro- 
venientes de Estados 
Unidos que se termina- 
ban de ensamblar en el 
país junto a las pick ups 
de la misma línea, todo 
esto bajo el marco de la 
ley de radicación de empresas 
automotrices en el país, que les exigía el au- 
mento de componentes locales hasta lograr 
el 80% de producción nacional depen- 
diendo la categoría del vehículo. 
Pero lo cierto es que la convivencia con las 
unidades Bedford, junto al mayor precio de 


los Chevrolet y un mercado que todavía se 
conformaba con unidades de 100 hp y 
hasta le costaba adaptarse al Diesel, hizo 
que aquellos primeros “Chivos” se vendie- 
ran poco. 
La gran apuesta vendría en 1968 cuando 
General Motors decidió definitivamente dis- 
continuar la línea inglesa para dedicarse de 
lleno a los Chevrolet, aunque los más chi- 
cos, como el C-50, repitieran la fórmula de 
los Bedford utilizando exactamente la 
misma mecánica. 
Pero el modelo 
del cual referi- 
remos en esta 
oportunidad es 
el famoso C- 
60, que si bien 
compartía de- 
nominación y 
componentes 
mecánicos con 
aquellos de 
1966, la nueva 
línea de carro- 
cería le daba 
una impresión 
de un camión 
totalmente 
nuevo. 
El motor seguía 
siendo el Che- 
vrolet 350H (o 
Bedford grande 
en la jerga) de 6 
cilindros en línea, Diesel de 4 tiempos, in- 
yección directa, 135 hp de potencia y 5755 
cc. Esto hacía que por aquel entonces Che- 
vrolet fuera una de las pocas marcas, junto 
a Mercedes-Benz, en ofrecer motorizacio- 
nes Diesel propias sin recurrir a fabricantes 


( Chevrolet C-60 ) 


externos como lo hacían Chrysler y Ford con 
los propulsores Perkins. 
La cadena cinemática se completaba con 
componentes que sí se compartían con las 
demás marcas, como la caja FAE de 5 mar- 
chas, utilizada por Ford y Chrysler, y un di- 
ferencial Eaton de 2 velocidades que 
utilizaban además de las dos americanas 
mencionadas, Mercedes-Benz (aunque con 
variantes en el tipo de palieres). 
El modelo C-60 se convirtió rápida- 
mente en el más vendido 
de la gama 
que 


completaban el hermano menor C-50 y el 
mayor, el C-70. Las razones eran obvias: el 
C-50 era “chico” como un Bedford y el C-70 
era exactamente lo mismo que un C-60 
pero con chasis y elásticos reforzados para 
una mayor carga útil, lo que también lo 
hacía mucho más caro sin que el beneficio 
fuera proporcional. 
Esta línea tuvo vida comercial plena hasta 
1974 cuando General Motors resolvió, en 
otra decisión comercial dudosa, ofrecerlo en 
paralelo a la renovada línea de cabinas y 
con la nueva denominación 714. Así convi- 
vieron por algunos meses los dos modelos. 
Como datos curiosos del modelo C-60, cabe 
destacar que siempre tuvo entre los camio- 
neros una excelente reputación la fortaleza 
de su chasis y lo “caminadores” que resul- 
taban cuando el bolsillo permitía re-moto- 
rizarlos con el propulsor OM 352 del 
Mercedes-Benz. Es por eso que du- 
rante muchos años se la vio 
como la combinación perfecta, a 
punto tal que muchos lo prefirie- 
ran, inclusive, por sobre un 1114 
de pura cepa. 


Irigoyen 2265 - Capital Federal - Tel: (011) 4644 - 0828. 
Días de visita: 
Sábados, Domingos y feriados de 14 a 19 hs. 
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Resortes de Suspensión 


Recomendamos cambiar los resortes 
de suspensión cada 70.000kms. 


www.resortescar.com.ar 


MÁS DE 30 AÑOS DE EXPERIENCIA EN LA AS DE 
BUJES Y COJINETES 


22 Exposición de Artistas de Automovilismo 


Irresistible 


rte y auto es una combinación inevitable. Ya 
sea porque podemos asomarnos al mundo 
del diseño y la técnica automotriz como ver- 
daderas obras de arte al servicio de la mo- 
vilidad o bien porque la sensibilidad de los 
artistas plásticos encuentra en los automó- 
viles un canal válido para expresarse. 

Cualquiera sea la respuesta, quienes apre- 
cian la mixtura entre ambas vertientes tu- 
vieron una excelente oportunidad de 
disfrutarla en la 22 Exposición de Artistas de 
Automovilismo que se realizó en la Funda- 


ción Lory Barra en noviembre pasado. Por 
iniciativa del arquitecto Hernán Delannoy, 
se exhibieron obras de 18 artistas plásticos, 
muchos de ellos reconocidos por sus exito- 
sas trayectorias como Jorge Ferreyra Basso, 
Jorge García, José María Villafuerte y Al- 
fredo De la María a los que se sumó el ta- 
lento de las nuevas generaciones. Las 
obras, estilos y técnicas mostraban una 
gran diversidad que enriquecían la pro- 
puesta. Desde acuarelas, acrílicos, óleos y 
lápices al arte digital y desde maquetas a 


escala a notorias expresiones escultóricas. 
Junto a las obras, pudo apreciarse una pe- 
queña pero valiosa colección de autos clási- 
cos integrada por un Zust de 1908, Dinarg 
D-200, Mercedes-Benz Bestium y BMW 
Isetta, a los que se sumaron tres clásicos 
del automovilismo argentino como la Liebre 
TII que corriera el piloto Evaristo Aranzana, 
el mítico Torino n01 de la recordada com- 
petencia de Núrburgring de 1969 y el avan- 
zado Huayra diseñado por Pronello para el 
equipo Ford de Sport Prototipos. 


Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pere ra 


Esta vez, la propuesta no se limitó al as- 
pecto estático sino que fue enriquecida con 
diversas actividades, como un concurso de 
dibujos para chicos y un cronograma de 
charlas de reconocidos diseñadores como 
Jorge Ferreyra Basso, Pedro Campo y Heri- 
berto Pronello. 

Precisamente, con la imperdible disertación 
de Pronello, pomposamente rematada con 
el rugido del F-100 del Huayra, culminó esta 
segunda edición de una valiosa iniciativa 
que apunta a convertirse en otro clásico. 3% 


Nueva Argentina 


mteresante 
pmdad, Propia de em- 


NE por lanuevatase Ín- 


aceras dela década de-19 


fóentina"8S, un país donde se vive un pro- 
fundo sentifhiento “fierrero”. Desde los ini- 
cios mism08 del uso del automóvil, 
prácticameñifbcoincidente con Europa y 
Estados Unidos, comienzan las carreras de 
automóviles, la preparación de los moto- 
res y las modificaciones para lograr mejo- 
res resultados deportivos, juntamente con 
el desarrollo de vehículos deportivos con 
sello propio. 

Este trabajo pretede rendirles un homenaje 
a aquellos mecánicos profesionales o aficio- 
nados que, con más intuición y voluntad 


que grandes conocimientos técnicos y he- 
rramental de precisión o métodos estándar 
de trabajo, lograron plasmar su sueño de 
construir su propio automóvil. 

Espero con estas notas lograr dos objetivos: 
el primero, difundir el trabajo de aquellos 
que a través del tiempo le quitaron horas 
de su vida para volcarlas a la loca idea de 
construir su propio automóvil, y el segundo, 
que sirva de aporte para la búsqueda de 
aquellos autos que, de existir todavía, se 
puedan rescatar y reconstruir como reserva 
de nuestro patrimonio. 


Nota: José Luis Murgo, editor de Coche Argentino 
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Mendoza, Argentina. 1951 


En 1951 el Sr. Eladio Bolado, industrial de 
General Alvear, Mendoza, construyó un auto 
de características deportivas de diseño pro- 
pio. Si bien la intención no era la produc- 
ción seriada, el auto resultó una interesante 


muestra de ingenio y habilidad, propia de 
emprendedores entusiasmados por la 
nueva fase industrial que nacía en el país. 

El Nueva Argentina estaba equipado con 
motor Mercury AB 59 de ocho cilindros, 4 li- 
tros de cilindrada y 100 hp de potencia. 


Contaba con 2 carburadores y múltiple de 
admisión diseñado por Bolado. La transmi- 
sión era trasera, con caja de 3 velocidades. 
Los frenos eran hidráulicos a tambor en las 
cuatro ruedas, la suspensión era con eje rí- 
gido tanto atrás como adelante, elásticos y 
amortiguadores. 

Una vez terminados los trabajos y exhibido 
en distintas localidades de Mendoza, la go- 
bernación le entregó la patente en honor al 
mérito y le permitió el libre tránsito. En 
agosto de 1951, Bolado recorrió en compa- 
ñía del Gobernador de Mendoza, los 880 ki- 


Una de las primeras páginas publicadas en 
Coche Argentino fue el Nueva Argentina. La 
armé con muy pocos datos y una foto extra- 
ída de Coche a la Vista de los años 50, con un 
epígrafe muy escueto donde los únicos datos 
eran: “construido por Eladio 'Belado' en Gral. 
Alvear”. Al poco tiempo, recibo un mail de 
Tony Bornans, un cartero belga entusiasta de 
los autos, que había visitado el país como tu- 
rista. Tony me comenta que es amigo de 
Nelly Bolado y me manda fotos del auto, 
transformándose en mi interlocutor con ella. 
Pasó un tiempo y me comunica que Nelly via- 
jaba a la Argentina con el propósito de iniciar la 
restauración del auto. Me pasa el teléfono de la 
familia donde se alojaría y, para mi sorpresa, la 
característica era de Ituzaingó, a 20 cuadras de 
mi taller. Por esos días, de forma casual, en una 
estación de servicio de Ituzaingó, encuentro 
sobre una plancha un auto rojo que me llama 
la atención. Me acerco y confirmo que se trata 
del Nueva Argentina. Estaba llegando de Men- 
doza con destino a un taller cercano para co- 
menzar su restauración. 


lómetros que lo separaban de la Casa Ro- 
sada, donde fueron recibidos por el Presi- 
dente Perón, quién probó el auto en la 
propia casa de gobierno y felicitó a su cons- 
tructor. A continuación, le consultó si nece- 
sitaba un crédito para comenzar a fabricar 
el vehículo en forma seriada. Don Eladio le 
respondió que sí, pero no era su intención 
fabricar automóviles, sino unas máquinas 
diseñadas por él para la fumigación de los 
viñedos. Un solo llamado del mandatario de 
entonces, alcanzó para que Bolado retor- 
nara a Cuyo con créditos del Banco Nación 
y el Banco de Mendoza, destinados a cons- 
truir una pequeña fábrica de fumigadoras. 


Eladio diseñó una carrocería tipo convertible. 
El frontal tenía una parrilla amplia con grue- 
sas barras horizontales y verticales croma- 
das, flanqueada en su parte inferior por 
originales faros auxiliares y baguetas decora- 
tivas que envolvían los extremos de la 
trompa y el inicio del guardabarros delantero 
hasta el pasa ruedas. En la parte superior 
otra ornamentación acompañaba en todo su 
ancho la trompa. Los cromados no se dete- 
nían ahí, una bagueta recorría el lateral del 
auto desde la manija de la puerta hasta la 
terminación del guardabarros. Resulta llama- 
tivo el diseño del guardabarros trasero, que 
se ensanchaba la parte posterior del auto 


La gobernación de Mendoza le entregó a 
Boladio la patente en honor al mérito y le 
permitió el libre tránsito por toda la pro- 
vincia. El tablero estaba forrado en cuero 
e incluía guantera con llave. El volante, sd 
de dos rayos horizontales, estaba total- 
mente tapizado (Der.). 


formando una curva ascendente en su parte 
superior, dando origen a las típicas aletas 
donde se alojaban los faros traseros. 

Sobre su parte frontal inferior apoyaba el 
emblema que orgullosamente lucía en 
gruesa tipografía “Nueva Argentina”, sobre 
un fondo con la bandera argentina y un sol 
naciente. Por debajo y completando el cua- 
dro aparecía el escudo nacional. La carro- 
cería estaba montada sobre un bastidor de 
largueros reforzado con travesaños. Con 
4,70 metros de largo, 1,85 de ancho y una 
distancia entre ejes de 2,70, podía trans- 
portar cómodamente seis pasajeros en sus 
amplios asientos enterizos. El vehículo pe- 


saba 1.100 kilos. El equipamiento era com- 
pleto. Contaba con radio y calefacción. En 
el centro del tablero se encontraba la reji- 
lla de salida de aire flanqueada por dos 
cuadrantes redondos, el izquierdo, para el 
velocímetro y el derecho, con los indicado- 
res de nivel de combustible y temperatura. 
En el extremo izquierdo, un reloj de mayor 
diámetro completaba el equipamiento. El 
tablero estaba forrado en cuero e incluía, 
además, guantera con llave. El volante, de 
dos rayos horizontales, estaba totalmente 
tapizado. 

Don Eladio no se limitó al diseño de la carro- 
cería, sino que también proyectó un inge- 
nioso sistema de admisión con un múltiple 
de 2 carburadores, que lograba una alimen- 
tación más pareja y eficiente de los cilin- 
dros, aumentando la potencia y reduciendo 
el consumo. Muchos de estos múltiples fue- 
ron utilizados en competición. 

Tiempo después, el coche fue vendido y du- 
rante muchos años nada se supo de él, 
hasta que su hija Nelly (en la actualidad re- 
side en Bélgica), en un viaje por el sur del 
país, se entera de la existencia de un auto 
fabricado en Mendoza, lo rastrea y al en- 
contrarlo lo vuelve a comprar para llevarlo a 
Mendoza. Desde allí, llegó a Buenos Aires 
poco tiempo atrás para ser restaurado en el 
taller de Sergio López, en Ituzaingó. 3€ 


Fiesta del Primer Automóvil Argentino 


Con una multitudinaria muestra, la Ciudad de 
Campana homenajeó la obra de Don Manuel Iglesias. 


ampana, cuna del automóvil argentino. Así, 
tan contundente como suena, fue recono- 
cida en 1975 por la Legislatura de la Provin- 
cia de Buenós Aires. Y aunque pueda 
discutirse'Si Don Manuel Iglesias fue el pri- 
mero o el segundo en construir un auto en 
Argentina, lo cierto es que su enorme obra 
acredita méritos suficientes para semejante 
reconocimiento y para celebrarlo con una 
multitudinaria fiesta en su homenaje. Por 
iniciativa del Club Primer Automóvil Argen- 
tino y el apoyo del municipio de Campana, 
los días 26 y 27 de noviembre se realizó una 


masiva exposición de autos y motos en el 
centro de la ciudad. 

Alrededor de 250 vehículos, stands temáti- 
cos, shows en vivo y variada gastronomía 
ofrecieron un colorido marco que se exten- 
dió a lo largo de las tres cuadras que unen 
las plazas Eduardo Costa y España a través 
del Boulevard Calixto Dellepiane. Curiosa- 
mente, Dellepiane fue el intendente que en 
1973 inauguró el monumento que recuerda 
la obra de Don Manuel. 

La muestra fue muy variopinta e incluyó 
autos históricos nacionales e importados, 


cupecitas y réplicas de autos del Turismo 
Carretera, baquets, vehículos 4x4 y algu- 
nos personalizados. 

Sin dudas, el mayor atractivo fue la posibi- 
lidad de apreciar el auto original que se ex- 
hibe en el Museo del Automóvil de 
Campana, en una sala especialmente acon- 
dicionada. Además, una réplica exacta, ubi- 
cada cerca del palacio municipal, marcaba 
el comienzo del recorrido. 

El público respondió masivamente a la con- 
vocatoria que cerró con un show en vivo de 
Miguel Mateos. 38 


Nota y fotos: Gustavo Feder 
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El auto original construido por Manuel Iglesias. 


El Yruam y otras perlas del museo del ACA. 
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Réplicas de TC. Abajo, galeritas de NSU. 


Primer Encuentro Nacional del Ramble 


a espera terminó. Con un año de retraso, el 
Rambler Car Club pudo celebrar su esperado 
ational en la ciudad de Tandil, 
uenos Aires. La fecha original 
abia coincidido con el balotaje electoral de 
2015 y el apretado cronograma de activida- 
des forzó una reprogramación de exacta- 
mente un año. Pero el tesón de los 
propietarios de este recordado automóvil, 
que Industrias Kaiser Argentina produjo en 
los años 60 y 70, pudo más. Finalmente, del 
26 al 28 de noviembre pasado un importante 
grupo de Rambler de diferentes puntos de 
nuestro territorio se dieron cita en la ciudad 
de la famosa piedra movediza. 


TCar Club 
Em 
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Convocados por el club, las unidades partie- 
ron desde disímiles localidades del país. La 
mitad de la caravana lo hizo desde Buenos 
Aires, pero otros vehículos iniciaron su mar- 
cha desde lugares tan distantes como Puerto 
Madryn y tan dispares como Azul, La Plata, 
Mar del Plata y Pergamino hasta completar 
nada menos que 17 autos y un contingente 
de casi 60 personas. 

El anfitrión, Martín Olesen, los esperaba con 
su Ambassador gris de 1967 para juntos re- 
correr las calles de Tandil ante la sorpresa, 
admiración y aplausos de los vecinos que se 
cruzaban con la colorida caravana que incluía 
modelos de todas las series y variantes, 


Nota: Eduardo Nolazco / Fotos: Rambler Car Club 


Destino Tandil 


Encuentro nacional del Rambler Car Club 


entre ellos, Classic, Cross Country y Ambas- 
sador. Desde el más veterano de 1962 hasta 
los últimos de mediados de los 70. Otros mo- 
delos de IKA, como dos unidades Torino, 
acompañaron a sus “primos”. 

Durante los tres días que duró el encuentro 
los visitantes recorrieron los puntos turísticos 
de la ciudad y realizaron una visita al Museo 
Vehículos de Epoca Tandil (MuVeT) 


El evento concluyó en la mañana del lunes 
cuando se entregaron diplomas, medallas y 
reconocimientos a los participantes en el im- 
ponente marco del cerro El Centinela. En la 
oportunidad se fijó el lugar próximo encuen- 
tro que será este año en la ciudad de Perga- 
mino, con la idea de hacerlo rotativo y 
federal y ampliar la convocatoria a todos los 
rambleros del país. 3€ 


https//www.facebook.conyquiqueorfebre / quiqueorfebre3hotmail.com / 4697-5692 
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